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SAMOLOT П-28 RADZIECKICH SIŁ POWIETRZNYCH 


Konstruktor i jego dzieło 


Jeden z czołowych radzieckich konstruk- 
torów lotniczych, Sergiej Władimirowicz Hju- 
szyn urodził się we wsi Dilalewo niedaleko 
Wołogdy 31 marca 1894 r. Był synem ubo- 
giego wieśniaka. Po ukończeniu wiejskiej 
szkoły wyjeżdża, mając lat szesnaście, do 
Petersburga, gdzie jako niewykwalifikowany 
robotnik pracuje początkowo w zakładzie 
farbiarskim, a potem przy budowie lotniska, 
W chwili wybuchu I wojny światowej zosta- 
je powołany do armii rosyjskiej. Służy na 
tym samym lotnisku pod Petersburgiem. 
Zdobywa tu kwalifikacje mechanika silni- 
kowego, a potem także pilota. Po rewolucji 
przez jakiś czas pracuje w Sownarchozie w 
Wołogdzie, gdzie zostaje członkiem partii. 
W latach 1919—1921 odbywa służbę w Armii 
Czerwonej, a następnie zostaje odkomende- 
rowany na studia do moskiewskiego Insty- 
tutu Inżynierów Czerwonej Floty Powietrz- 
nej (uczelnia ta w 1922 r. otrzymuje nazwę 
Wojskowo-Lotniczej Akademii Inżynierskiej 
im. Żukowskiego). W czasie studiów S. П- 
juszyn w ramach zajęć praktycznych bierze 





udział w projektowaniu i budowie kilku ty- 
pów szybowców. Były to jego pierwsze kro- 
ki na polu konstrukcji lotniczych. Ukoń- 
czywszy studia w 1926 r. zostaje mianowa- 
ny przewodniczącym sekcji naukowo-tech- 
nicznej Komitetu Lotnictwa Wojskowego do 
Spraw Perspektywicznego Rozwoju Lotnictwa. 
2. racji swego stanowiska zajmuje się opraco- 
wywaniem wymagań technicznych dla nowe- 
go sprzętu lotniczego, wytyczając w ten sposób 
drogi do dalszego rozwoju techniki lotniczej. 

Początek bezpośredniej działalności Sier- 
gieja Iljuszyna na polu konstrukcji przy- 
pada na rok 1931, kiedy to zaczyna on pra- 
cę w Centralnym Biurze Konstrukcyjnym 
(CKB). W dwa lata później staje na czele 
nowo zorganizowanego samodzielnego Biura 
Doświadczalnych Konstrukcji Lotniczych 
(OKB). Według założeń biuro miało opra- 
cować konstrukcje samolotów bombowych i 
szturmowych. Z czasem zasłynęło i ze zna- 
komitych samolotów pasażerskich. 

Przed nowym kolektywem stanęło od ra- 
zu bardzo poważne zadanie — opracowanie 
konstrukcji średniego bombowca dalekiego 
zasięgu CKB-26. Ten debiut zespołu kiero- 
wanego przez S. Iljuszyna zakończył się peł- 





nym sukcesem. Samolot, po dokonaniu nie- 
zbędnych modyfikacji, w wyniku przepro- 
wadzonych prób w locie, został skierowany 
do produkcji i w 1936 r. wprowadzony, do 
jednostek radzieckiego lotnictwa wojskowe- 
go pod oznaczeniem DB-3. O doskonałych 
własnościach lotnych nowego samolotu mo- 
że świadczyć fakt, że na tym stosunkowo 
ciężkim d wym bombowcu pilot-ob- 
wykonał w czasie 
1-majowej defilady w 1936 r. kilka kolej- 
nych pętli nad Placem Czerwonym 


Ulepszona wersja tego samolotu, DB-3F, 
weszła do produkcji w 1940 r. już pod oz- 
naczeniem 1-4, nawiązującym do nazwiska 
głównego konstruktora S.W. Iljuszyna. Obie 
wersje samolotu wzięły udział w II wojnie 
światowej. Wyprodukowano ich łącznie pra- 
wie 7000 sztuk. 

Samolotem, który przysporzył najwięcej 
sławy nie tylko Iljuszynowi i pracującemu 
pod jego kierunkiem zespołowi, ale całemu 
radzieckiemu przemysłowi lotniczemu, był 
samolot szturmowy 1-2, wyprodukowany w 
olbrzymiej liczbie niemal 40 000 egzemplarzy. 
Wprowadzenie do akcji tego samolotu, oparte- 
go na zupełnie nowej, rewelacyjnej koncepcji 
taktycznej, było ogromnym czeniem 
dla przeciwnika. Można powiedzieć, że sa- 
molot ten stworzył nową wartość w zakre- 
sie współdziałania lotnictwa z armią lądową. 
Opancerzone samoloty It-2, zwane „latający: 

i" lub przez hitlerowców „czar- 
ną «śmiercią”, wydatnie przyczyniły się do 
rozgromienia faszystowskich najeźdźców. 

Również П-2 miał swojego następcę. Był 
to samolot 11-10 wyprodukowany i wprowa- 
dzony do akcji w końcowej fazie II wojny 
światowej. Obie te konstrukcje zdecydowa- 
nie wyróżniały się spośród Ga косае 
cyjnych projektów, zapewnia. zespoło' 
Пјиѕгупа „monopol” w zakresie samolotów 


prototypach samolotów szturmo- 
wych oznaczonych HR-8, 11-16, П-20. 1-8 był 
wersją porównawczą dla samolotu 1-10. 
1-16 i 1-20 powstały już po wojnie. Ił-20 
odznaczał się nowatorskim układem i nie- 
zwykle silnym uzbrojeniem. Nie był produ- 
kowany seryjnie (oznaczenie 1-20 było póź- 
niej użyte ponownie), 

Zajęty pracami nad modernizacją samolo- 
tów szturmowych 


Я tępca samo- 
lotu 1-4, większy i lepiej uzbrojony. Kło- 
niedopracowanym silnikiem (ACz- 
spowodowały, że samolot nie został 
Me wa, Ао гобокер seryjnej. Роа ko- * 
lec II wojny towej zespół podjął prace 
nad bombowcem o napędzie odrzutowym. 
w иб т. oblatano doświadczalny samolot 
bombowy 12-22 wyposażony w cztery tur- 
binowe silniki odrzutowe ТЕ-1, których 
konstruktorem był inż. A.M. Lulka. Samo- 


lot nie wszedł do produkcji seryjnej, m.in. 
z powodu niedojrzałości eksploatacyjnej sil- 
ników, pomógł jednak konstruktorom zdo- 
być doświadczenie, niezbędne do opracowa- 
nia następnej, już użytkowej konstrukcji. 
Tą konstrukcją był właśnie taktyczny sa- 
molot bombowy Iljuszyna It-28, który stał 
się kolejnym sukcesem głównego konstruk- 
tora i jego 

w następnych latach powstało jeszcze kil- 
ka prototypów samolotów bojowych o bar- 
dzo ciekawych założeniach i niemniej in- 
teresujących rozwiązaniach technicznych. 
Ciężki bombowiec [2-46 wzorowany na sa- 
molocie Ił-28, miał udźwig 6 ton bomb i 
zasięg 5000 km. Inny bombowiec Ił-54 od- 
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znaczał się niezwykle nowoczesn; 
dem: miał skrzydło o skosie 55° 
jednotorowe. Zbudowano również prototyp 
opancerzonego samolotu szturmowego 
ze skośnym о napędzie odrzuto- 
wym, który mógłby być powojennym następ- 
cą samolotu Ił-2. 

Źródłem następnych sukcesów zespołu 
ły się samoloty transportowe i komunikacyj- 
ne I-12, 1-14, 11-18 i 10-62. Wszystkie wy- 
mienione samoloty komunikacyjne były lub 
są nadal używane także i w polskim lotnic- 
twie komunikacyjnym. Samoloty 14-62, 
nazwane imionami wielkich Polaków, lata- 
ją obecnie na inne kontynenty przysparza- 
jąc sławy nie tylko Polsce, ale i nazwisku 
swego konstruktora. . 

Samoloty komunikacyjne i bojowe Iljuszy- 
na odznaczają się szczególną poprawnością 
pilotażu. Przejawia się w tym styl pracy 
zespołu biura konstrukcyjnego — dążenie do 
wiązań, wysokich osiągów i 


jo 
W końcu lat sześćdziesiątych przeszło sie- 
demdziesięcioletni konstruktor Siergiej W. 


s 








cofał się z czynnej pracy zawo- 
przekazując prowadzenie zespołu 
swemu najbliższemu długoletniemu zastęp- 
cy i doradcy H.W. Nowożyłowowi. Już pod 
jego kierunkiem zespół konstrukcyjny pro- 
wadzi rozpoczęte prace nad tworzeniem 
nowych typów samolotów, Tradycje zespołu 
S. Ijuszyna są kontynuowane. 

Siergiej W. Iljuszyn zmarł w Moskwie dnia 
10 lutego 1977 r. 


Historia samolotu 


W 197 r. trzy duże ośrodki konstrukcyjne: S.W. 
Iuuszyna, P.O. Suchoja 1 A.N. Tupolewa otrzy- 
mały zadanie opracowania projektów i budowy 
prototypów tzw. frontowych lub inaczej taktycz- 
nych bombowców o napędzie odrzutowym, współ- 
pracujących z wojskami lądowymi, przeznaczo- 
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nych do niszczenia zgrupow: 
przyjaciela na samej. linii front 
czu za pomocą bomb i 
leckiej. 

W odpowiedzi na postawione wymagania każdy 
z wymienionych zespołów opracował projekt ва- 
molotu. Były to: czterosilnikowy Su-10, trzysii- 
nikowy Tu-78 i dwusilnikowy 1-28. Projekt zes- 
potu Suchoja nie został zresztą zrealizowany, gdyż 
w porę zorientowano się, że nie spełni оп wy- 
magań. Na placu boju pozostało więc tylko dwóch 
konkurentów. Prace przebiegały szybko, gdyż pro- 
wadzono je przy pomocy dużych zespołów doś- 
wiadczonych ludzi W zespole Tupolewa przed 
realizacją właściwego projektu zbudowano samo- 
lot doświadczalny, dokonując przeróbki seryjne- 
go bombowca Tu-2, polegającej na zastąpieniu 
silników tłokowych silnikami odrzutowymi RD-45 
о ciągu 27% kG. Konstruktorzy zespołu S. Mju- 
szyna mogli natomiast wykorzystać w swej pracy 
bogate doświadczenie uzyskane przy projektow. 
niu, budowie 1 próbach doświadczalnego samolotu 
bombowego I-22, którego rozwiązania konstruk- 
cyjne można było w dużym stopniu wykorzystać. 
Przyspieszyło to niewątpliwie prace nad nowym 
projektem. Prototyp, nowego bombowca został 
ukończony w ciągu kilkunastu zaledwie miesięcy 
od chwili otrzymania zamówienia. W dniu 8 
sierpnia 198 r. znakomity radziecki pilot doś- 


1 obiektów nie- 
i na jego zaple- 
pokładowej broni strze- 














SZKOLNA WERSJA SAMOLOTU П-280. Z KABI- 
NĄ _ INSTRUKTORA W MIEJSCU OSZKLONEJ 
KABINY NAWIGATORA (fot. Antoni Łuszczew= 
ski) 








wiadczalny Włodzimierz Kokkinaki dokonał ob- 
lotu pierwszego taktycznego bombowca nazwane- 
go 128. Nieco później oblatano dwa następne 
Prototypy. W: е prototypy napędzane były 
silnikami RD-45. Próby fabryczne prototypów pot- 
wierdziły założenia konstruktora. Samolot był 
prawidłowy w pilotatu i miał dobre osiągi, о 
czym świadczy prędkość 930 km/h uzyskana w 


próbach. Osiągnięcie tak dobrego wyniku na sa- 
molocie o prostych skrzydłach było możliwe 
dzięki zastosowaniu : usterzenia ze skosem, со 


umożliwiło uzyskanie "wyższej krytycznej liczby 
Macha (Ma = 0,81) bez utraty sterowności. Samolot 

również postawione nim wymaga- 
nia taktyczno-techniczne, które postulowały prze- 
niesienie 1000 kg ładunku bojowego (bomb) na 
wysokości 11000 m na odległość 2200 km. 18-28 oka- 
zał się także prosty w obsłudze naziemnej. 

W 1949 r. odbyły się oficjalne próby porównaw- 
cze, w czasie których skonfrontowano prototypy 
dwóch konkurencyjnych t; yw It-28 i Tu-78. Trzy 
załogi doświadczalne przeci Му kolejno z jed- 
nego samolotu na drugi i badały własności i ce- 
chy obu ,„konkurentów”. N-28 wyszedł z tego po- 
równania zwycięsko, ze względu na bardziej pra- 
widłowy pilotaż, prostszą obsługę | lepsze włas- 
mości startu i lądowania na lotniskach polowych. 

W wyniku prób samolot został skierowany do 
produkcji seryjnej 1 to jednocześnie w kilku ra- 
dzieckich wytwórniach lotniczych. 

Owczesny szef państwa radzieckiego Józet Sta- 
lin zarządził, aby 25 nowych samolotów wzięło 
udział w paradzie lotniczej z okazji święta ma- 
jowego. W zakładach lotniczych rozpoczął się 
wyścig z czasem. Przy dużym wysiłku pracowni- 
ków radzieckiego przemysłu lotniczego trudne za” 
danie zostało wykonane terminowo i w dniu 1 Ma- 
ja 1950 r. eskadra 25 bombowców 11-28 pod do- 
wództwem podpułkownika A.A. Anpiłowa przele- 
ciała w szyku defiladowym nad Placem Czer- 
wonym w Moskwie, budząc entuzjazm wśród 


zgromadzonych tłumów oraz podziw 1 uznanie 
w całym świecie lotniczym. 
Jeszcze w lecie 1950 r. pierwsze seryjne samo- 


loty 18-28 pojawiły się w jednostkach radzieckiego 
lotnictwa bombowego. Egzemplarze seryjne róż- 
niły się od prototypów mocniejszymi silnikami, 
zastosowano w nich bowiem silniki WK-1 o ciągu 
2700 КС. Była to rozwojowa wersja silnika RD-45, 
opracowana przez biuro konstrukcyjne pod kie- 
rownictwem W. Klimowa. Nowy silnik spowodo- 
wał zwiększenie osiągów samolotu, zwłaszcza 
skrócenie startu 1 zwiększenie prędkości wznosze- 
nia. Prędkość maksymalna samolotu w wersji 
seryjnej wyniosła 900 km/h. zasięg 2180 km z ła- 
dunkiem 1000 kg bomb. Na uwagę zasługiwało 
uzbrojenie strzeleckie samolotu, złożone z dwóch 
działek zabudowanych na stałe w dziobie samolotu 
1 obsługiwanych przez pilota oraz dwóch rucho- 
mych działek zabudowanych w kulistej, obrotowej 
wieżyczce umieszczonej w zakończeniu kadłuba 
1 obsługiwanej przez strzelca. Takie rozwiązanie 
tylnego stanowiska obronnego, zastosowane zresztą 
już wcześniej w samolocie It-22, było potem stan- 
dardowo stosowane niemal we wszystkich ra- 
dzieckich bombowcach ówczesnej doby. 

Zalety nowego samolotu spowodowały, że stał 
się on podstawowym typem taktycznego bom- 
powca radzieckich wojskowych sił powietrznych 
1 przez długi okres utrzymywał się w czołówce 
radzieckich konstrukcji lotniczych. 

Był też П-28 produkowany w dużych ilościach. 
jeżeli uświadomimy sobie, że chodzi tu o samo- 
lot bombowy 1 o:okres pokoju, liczbę kilku ty- 
sięcy wyprodukowanych samolotów należy uz- 
nać za rekordową w skali światowej. Należy tu 
zaznaczyć, że samolot 1-23 odznaczał się tech- 
nologicznością konstrukcji 1 z tego powodu był 
„łatwy" w produkcji. Pracochłonność wyproduko- 
Mala” się ак Зак юрю przeciętnego sa- 

ała się tak, jak pracochłonn tnego sa- 
molotu myśliwskiego. Е Е 

Oprócz głównej wersji w produkcji znajdowały 
się również wersje pochodne samolotu. Wersja 
szkolna N-25 U, miała dodatkowe stanowisko do- 
wodzenia, służyła do szkolenia pilotów samolotów 
liniowych. Wersja rozpoznawcza N-28 R wyposa- 
żona była w kilka aparatów fotograficznych, 
umieszczonych w komorze bombowej (w miejscu 
ładunku bojowego) oraz w dodatkowe zbiorniki 











paliwa na końcach skrzydeł w celu zwiększeni: 


zasięgu. Niektóre egzemplarze samolotów {е} 
wersji miały dodatkowe stacje radiolokacyjne. 
w iejszym czasie wprowadzono do pro- 


dukcji wersję torpedową П-28 Т, przeznaczoną dla 
radzieckiego lotnictwa morskiego. Wersja ta wy- 
parła 2 wyposażenia oddziałów lotnictwa radziec- 
kiej marynarki wojennej stosowane tam przed- 
tem samoloty Tu-14. Było to ostateczne zwycięs- 
two samolotu I-25 nad dawnym konkurentem. 
Tu-14 był bowiem wersją użytkową samolotu 
Tu-78, w którym trzeci silnik zastąpiono typowym 
tylnym stanowiskiem obronnym. Bombowiec Tu-14 
został wprowadzony do produkcji w niezbyt licz- 
nej serii specjalnie dla lotnictwa morskiego. Po- 
zytywne uzyskane w czasie eksploatacji 
samolotów П-28 w wojskach lotniczych spowodo- 
wały podjęcie decyzji wprowadzenia tego samo- 
lotu wnież do lotnictwa morskiego zamiast sa- 
molotu Tu-14. 

Istniała też wersja samolotu It-28, Oz- 
naczona 11-20. W końcu lat pięćdziesiątych kilka 
seryjnych egzemplarzy samolotu, po usunięciu 
uzbrojenia, przystosowano do szybkiego przewo- 
zu matryc dzienników moskiewskich do stolic 
innych republik radzieckich. W ten sposób nowe 
wydania gazet wychodziły tam z niewielkim tyl- 
ko opóźnieniem w stosunku do stolicy ZSRR. 


UTWORZONY Z SAMOLOTÓW 1-28 W 
PARADY 1000-1ЕСІА PANSTWA POL- 
— DOWÓD WYSOKIEGO POZIOMU 
WYSZKOLENIA ZAŁÓG (fot. Stanisław Iwan) 

















Poza wiążkiem Radzieckim i krajami obozu 
socjalistycznego: Polską, Czechosłowacją, NRD i 
Węgrami, samo; 18-28 do wyposażenia 
sił powietrznych wielu innych krajów świata: 
Afganistanu, Algierii, Egiptu, Finlandii, Indonezji, 
Iraku, Jemenu, Korei, Kuby, Maroka, я 
Syrii 1 Demokratycznej Republiki Wietnamu. 


Licencja samolotu została również przekazana 
do Chińskiej Republiki Ludowej, gazie podjęto 
seryjną produkcję samolotu na 'własny użytek. 


Samoloty П-28 jeszcze dziś są tam zasadniczym 
typem wyposażenia jednostek lotnictwa bombowe- 
go. 


1-28 w Polsce 


W jednostkach polskiego lotnictwa woj- 
skowego samoloty bombowe typu Ił-28 po- 
jawiły się w 1953 r. Zastąpiły one stopniowo 
wycofywane ze służby bombowce Tu-2 z sil- 
nikami tłokowymi. W ten sposób dokonał się 
drugi akt modernizacji i podniesienia poten- 
cjału bojowego naszego lotnictwa wojskowego 
— pierwszym było wprowadzenie odrzutowych 
myśliwców typu МіС-15 i MiG-17 (Lim-1, 
Lim-2 i Lim-5). Oprócz podstawowej wersji 
bombowej N-28, w którą wyposażono pułki 
lotnictwa bombowego, w uzbrojeniu Wojsk 
Lotniczych znalazła się również wersja roz- 
poznawcza samolotu Ił-28R. роо, te, 
wyposażone w zespoły aparatów fotograficz- 
nych i dodatkowe zbiorniki paliwa, stanowi- 





ły wyposażenie kilku specjalnych jednostek 
dalekiego rozpoznania. 

Wprowadzono również pewną” lic: sa- 
molotów szkolnych 11-280 z kabiną RAR 
tora, usytuowaną przed kabiną pilota-ucznia, 
w miejscu, zajmowanym w wersji podstawo- 
wej przez nawigatora. 

Polscy lotnicy okazali się godni doskona- 
łego sprzętu, jaki znalazł się w ich rękach. 
Po długotrwałym, intensywnym treningu, za- 
łogi. bombowych i rozpoznawczych samolo- 
tów R-28 osiągnęły bardzo wysoki poziom 
wyszkolenia. Dowiodły tego w przeprowa- 
dzanych co pewien czas ćwiczeniach lub 
mistrzostwach, jak również w międzynarodo- 
wych manewrach wojsk Układu Warszaw- 
skiego. Najbardziej spektakularnym dowo- 
dem sprawności załóg samolotów 11-28 był 
ich udział w defiladach lotniczych. Wszys- 
cy pamiętają słynny szyk w kształcie sty- 
lizowanego orła, złożonego z. 33 samolotów 
Н-28, który uświetnił defiladę lotniczą w 
Warszawie, odbytą z okazji tysiąclecia Pań- 
stwa Polskiego w 1966 roku. Dowódcą tego 
słynnego szyku był ppłk pilot Jerzy Wójcik. 

Dziś, w 23 lata po ich wprowadzeniu, sa- 
moloty It-28 w dalszym ciągu pełnią jesz- 
cze służbę w polskim lotnictwie wojskowym. 

do zadań specjalnych, na przykład 
holują cele powietrzne tzw. „rękawy”, na 
których ćwiczą swe strzeleckie umiejętności 
zarówno piloci samolotów myśliwskich,. jak i 
żołnierze artylerii przeciwlotniczej. Należy 
tu również wspomnieć o niewojskowych zas- 
tosowaniach samolotu Ił-28. W latach sześć- 
dziesiątych jeden z samolotów, o numerze 
taktycznym 119, został przekazany do Insty- 
tutu Lotnictwa, gdzie został przebudowany 
na latającą hamownię dla turbinowego sil- 
nika odrzutowego polskiej konstrukcji typu 
50-1 o ciągu 1000 kG. Badany silnik w 
specjalnej obudowie umieszczony był w ko- 
morze bombowej samolotu 14-28. W powie- 
trzu silnik za pomocą urządzenia hydra- 
ulicznego wysuwany był na zewnątrz i uru- 
chamiany. Parametry pracy silnika przeka- 
zywane były przez urządzenia telemetryczne 
do kabiny nawigatora, gdzie urządzone było 
stanowisko kontrolno-badawcze, wyposażo- 
пе również w organa sterowania silnikiem. 
Nie trzeba podkreślać, że tak doskonałe 


warunki badawcze przyczyniły się do uzys- 
kania wysokiego poziomu technicznego sil- 
nika, który, jak wiadomo, stanowi dziś jed- 
nostkę napędową szkolno-treningowego sa- 
molotu odrzutowego TS-II Iskra (patrz ze- 
szyt nr 13 serii TBU). 

Samolot It-28 przyczynił się również w 
Polsce do osiągnięć sportowych. W dniu 4 
września 1957 r. skoczek spadochronowy Ta- 
deusz Dulla, wyniesiony w komorze bombo- 
wej samolotu na wysokość 12500 m, wyko- 
nał z tej wysokości rekordowy skok z opóź- 
nionym otwarciem spadochronu. Nie był to 
jedyny występ samolotu It-28 w tej roli. 
2, tego samolotu korzystali jeszcze inni pol- 
Scy spadochroniarze, wykonując skoki indy 
widualne i grupowe z dużych wysokości. 

Obecnie jeden samolot typu It-28, о nume- 
rze taktycznym 22, stanowi eksponat Mu- 
zeum Wojska Polskiego w Warszawie. Mo- 
gą go tam oglądać miłośnicy lotnictwa z 
całego kraju. 


Opis techniczny samolotu 


UKŁAD. Samolot It-28 zbudowany jest w 

dzie dwusllnikowego wolnonośnego grzbieto- 
z prost; skrzydłem 1 skośnym usterzeniem. 
jęty układ jest szczególnie korzystny dla 
taktycznego bombowca, jakim jest It-28. Umiesz- 
czone u gó skrzydło pi nad komorę 
bombową, która dzięki temu ma prawidłowe pro- 
porcje wymiarowe: dużą wysokość 1 niewielką 








TAK WCHODZI SIĘ DO KABINY TYLNEGO 
STANOWISKA STRZELECKIEGO (fot. Stanisław 
Iwan) 


długość, co z kolei ogranicza wędrówkę środka 
masy przy niejednoczesnym zrzucie ładunku. Tak- 
że załadunek komory jest ułatwiony przez niskie 
położenie kadłuba. Silniki odrzutowe umieszczone 
Sa pod skrzydłem, które dzięki temu mają prostą 
konstrukcję, ciągłą na całej rozpiętości. Przy 
tym osie Silnika leżą w przybliżeniu па pozio- 
mie środka masy samolotu, co eliminuje moment 
ciągu wokół osi poprzecznej, niewygodny zwłasz- 
cza przy zmianach wartości ciągu. Niskie położe- 
nie silników ułatwia także ich obsługę naziem- 
ną. Zabudowane w gondolach silnikowych podwo- 
zie odznacza się niewielkimi długościami goleni, 
a co za tym idzie niewielką masą. Proste skrzyd- 
ło zastosowane w samolocie N-28, jest sztywne 
1 lekkie przy stosunkowo dużym wydłużeniu, 
które z kolei obniża opór indukowany, a zatem 
L użycie paliwa w czasie przelotu Ważnym 
szczeg: rodynamicznej koncepcji samolotu 
jest zastosowanie skośnego usterzenia, Na tak 
ukształtowanym  usterzeniu zjawiska  ściśliwości, 
zwane też „kryzysem falowym" zaczynają się 
przy wyższych prędkościach, przez co usterzenie 
zachowuje skuteczność do prędkości odpowiada- 
jących wysokim liczbom Macha *. Dzięki zasto- 
sowaniu skośnego usterzenia w samolocie It-28 
udało się konstruktorowi osiągnąć dla całego sa- 
molotu wysoką krytyczną liczbę Macha, rzędu 
0,81, co dla samolotu о prostym, niezbyt cien- 
kimi skrzydle (12%) jest wartością bardzo dużą. 
W przypadku samolotu It-28 skośne usterzenie ma 
dodatkową zaletę. Ze względu na zabudowę tyl- 











* Liczba Macha totu jest to liczba wyrażająca 
stosunek prędkości lotu do prędkości dźwięku 
przy tych samych warunkach (wysokości í tem- 
peraturze). Krytyczna liczba Macha jest to lcz- 
ba Macha, przy której zaczyna się „kryzys fa- 
łowy”, zjawisko związane ze ściśliwością powie- 
trza, występujące przy prędkościach lotu bliskich 
prędkości dźwięku. Polega оло min. na silnym 
wzroście oporu, wędrówce środka wyporu 


OSZKLONE_ STANOWISKO NAWIGATORA ZA- 
PEWNIA DOSKONAŁĄ WIDOCZNOŚĆ DO PRZO- 
DU (fot. Wacław Zawadzki) 





ZESPOŁY TECHNOLOGICZNE (ROZŁĄCZALNE): 1 — 
klapa, 6 — steru ster kierun- 


ną samolotu. 

rzował się nie tylko” doskowatymi: Ж. 
ryzowi nie ty! опа! wł 
o-taktycznymi, ale również 


Głównym matefia- 


użyt, produkcji samolotu alu- 
miniowy, tzw. duraluminium (ачтар marki D-i, 
o 


mej Ważną cechą tego 
materialu est „możność kształtowania, go, w. sta- 
nie zmi „a ie 
wych” elementów. "Konstrukcja nośna samolotu 
1-28 wykonana jest na zasadzie tzw. „pracują- 
cego pokrycia”, Słów 


bciążenia 'od sit 
ne о 

Pokrycie to jest z blachy, 
złożonym z usztywnień 


1 żeber, 1 а pW wy- 

ciskanych kształ jest 

dokiadnych kształtów. оса аан уен 1 dużej 

jdkości pokrycia,  niezbędn: dużych 

Б przy konstruk hitowanej, "stało 
dzięki zastosowani: 


możliwe ju 
fabrykacyjnego. Struktura samolotu została po- 
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kierunku, 7 — 
„ 10 — ster wysokości, 11 — sta- 





dzielona na główne zespoły, jak skrzydła, kadłub 
1 te zaś z kolei mniej 
WIE ts рс 


trz 
CRA 


ze асе, 
51 
górnej i inej, usztywnicnych podtutnicami- Ke- 


son; odejmowanych stanowią część kadłuba 1 
у сева ych ье zenia «д — = seua оре. 
struktury skrzydła mają pod względem wytrzyma- mr 11. Sam dziób samolotu wykonany jest 


łościowym znaczenie drugorzędne, uzupełniają jed- w postaci szkieletu, odlanego stopu magnezo- 
yk: jest z blachy” duralowej EE jest podwójne 1 składa się kt 
omane Дей z 7 ° x warstw. 
Winającej sie od 18 mm w części spływówej do PIE e a A WOES > 3 M, oE 
4 mm w kesonie części środkowej. Powietrze 
Ruchome części skrzydła dzielą вй lotki жыны. Зен сенсе s r Gay 
í тару. ТО! szczelinowe zawiestone są kat- = wa Po туна сиу 


do tyłu, со odciąża lotkę a ә, J- 

wa lenia kotek wy- nog FI —— рея 

noszą 1% w górę í 20° w dół. Zadaniem klap jest — 3 wigatora 

[ЕЧ экан, - nośnej 1 znajdują się dwa s Przedni składany, jest 
jdowaniu. wychylenie klap do 3 nawigat na oraz w czasie 

a до и ania 50”. są wychylane hydra- 

нан a "awaryjnie =P pokumatycznie. Klapy  pompardowania. тушу 22 Жык шнш родена 

Wykonane” sa w. postaci P czterech O та, Pomona 





sprzężonych ze sobą za odcinków rur ze urządzenia Ж 
Shi chfomo-manganowo krzemowej. Każdy z se-  Satorowi „bezpieczne оршстешо бы Бе ри. гат 


gmentów klap ma kt jednodźwigarową. A RY W lewo. was hs wi. 
©з wychylenia klap przesunięta jest do tyłu w УСУ wiar У, Д 2 
бааа "бше УЛ “дель раса нора та тд ра оосар 
micznej. ` z tyłu 1 z dołu. 

KADŁUB SAMOLOTU ma kształt bryły obro- W wersji szkolnej П-280 cała dziobowa część sa- 
SA 1 ra G Bryk Каада “sss zaa xa się Kabi z аршу натара 
malnej 18 m. jest w przed- znajduje bina 3 
niej części w dót, a w tylnej — w górę. w sterownic i przyrządów po- 
Kadłub jest konstrukcji półskorupowej, z pracu- kładowych. Kabina jest oszklona 1 
jącym pokryciem z blachy duralowej o grubości oszklony właz, otwierany w prawo, umo iwiający 
bei mm, 4 wręg 1 38 tu za pomocą fotela wyrzuca- 


wzmocnionym samolot 

podłużnie. Poszczegóme arkusze pokrycia są nego. Dziób samolotu nie jest oszklony, lecz pokry- 
wstępnie wytłaczane 1 ane na odpowiedni ty blachą. 

kształt. Połączenie ze szkieletem wyko- Ја kabiną nawigatora znajduje się kabina pilota, 
nane jest za pomocą nitów o łbach wpuszczanych. również z fotelem wyrzucanym. Przed pilotem 


KABINA PILOTA: 1 — dźwignia wypuszczania 1 chowania podwozia, 2 — awaryjne hamo- 
wanie kół, 3 — blokowanie sterów, 4 — trymer steru wysokości, 5 — dźwignie sterowania 
silnikami, 6 — ylania klap, 7 — dźwignia otwierania osłony kabiny, 8 — 
sterownica ręczna (wolant), 9 — dy pilotażowo-nawigacyjne, 10 — celownik, П — 
silnikowe, 12 — 'aryjnego zrzutu osłony kabiny, 13 — instalacje po- 
wietrzne, 14 — automatyczny, 15 — urządzenia radionawigacyjne, 16 — klimatyzacja, 
_ nożna , dźwignia awaryjnego otwierania za: rozi: 
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— sterownica nożna ), 2 — sterownica ręczna 
wyważającymi (tryme- 


эы» e nia WE RE 


Wejście do kabiny odbywa się przez dolny właz, 
до wsiadania wysiadania przez wychy- 
lenie o kąt 7%. Otwarty właz stanowi osłonę aero- 
3 strzelca w czasie opuszcza- 
samolotu w przypadku |. Zam; 
włazu odbywa się pneumatycznie. Środkowa i tylna 
część kadłuba nie są hermetyczne. е tam 
Кс 0 ошко аша, zamknięta 
дош ymi drzwiami. rozchylanymi ha 
Бокі Pod środkową częścią kadłuba, nico za 
kabiną, mieści się antena radaru kładowego, 
osłonięta корю. кє ача: ki 
część kadłuba wyposażona jest u góry W zez 
okuć mocowania usterzenia. 
USTERZENIE SAMOLOTU jest wolnonośne, 
który wynosi 45 dla usterzenia 
dla usterzenia poziomego, mie- 
оте ma 


to jos y т. Profil czny 
СА. Grubość 
тїпцеппа od 1% u nasady do na 
odpowiednio 12% Í 10%. Konstrukcja obu 
(poziomego 1 wu 
dźwigarowo-kesonowa, konstrukcji 
ych części 


konstrukcji lotek. ter skła: się 
dwóch oddzielonych połówek. Stery wie- 
Szone na statecznikaci za wsporników 
Sdkutych ze cztery 
wsporniki dla ego steru) | odelążone аегоду- 

wysokości są w klapki odcią- 
żające (trymery). ` 





STEROWANIE SAMOLOTU wersji podstawowej 
jest pojedyncze tylko z kabiny pilota. W wersji 
szkolnej П-280 sterowanie jest zdwojone. Układ 
sterowania składa się z wolantu i pedałów. Wy- 
chylenie kolumny wólantu w przód 1 w tył po- 
woduje wychylenie sterów wysokości w dół Í w 
górę. Obrót wolantu w lewo 1 w prawo steruje 
wychyleniem lotek. Pedały służą do wychylenia 
steru kierunku. Naciśnięcie lewego pedału po- 
woduje wychylenie steru w lewo, naciśnięcie pra- 
wego — w prawo. Sterownice połączone ва z po- 
wierzchniami sterowymi (sterami 1 lotkami) za 
pomocą linek. W układzie sterowania lotek wy- 
stępują również cięgna sztywne — popychacze, bie- 
gnące wzdłuż skrzydła. Linki sterowania sterów 
wysokości są zdwojone ze względów bezpieczeń- 
stwa. W układy sterowania poszczególnych sterów 
wprzęgnięte są wykonawcze mechanizmy pilota 
automatycznego. Do sterowania klapek wyważa- 
jących (trymerów) steru wysokości służy pokrętło 
ręczne, umieszczone na lewym pulpicie kabiny 
pilota. Ruch pokrętła przenosi się na trymery za 
pomocą linek, mechanizmu zębatego, drążków 
skrętnych Í mechanizmów śrubowych. Wychyle- 
nia obu trymerów są zgodne.. Urządzenie jest 
samohamowne. Trymery steru kierunku i lotek 
wychylone są mechanizmami śrubowymi, stero- 
wanymi elektrycznie z kabiny pilota. Hydraulicz- 
ne hamulce kół sterowane są pedałkami umiesz- 
Szonymi na pedałach steru kierunku. Naciśnięcie 
lewego pedałku powoduje zahamowanie lewego 
koła, prawy pedałek hamuje koło prawe. „ 
PODWOZIE SAMOLOTU jest trzypunktowe, cał- 
kowicie chowane w czasie lotu. Podwozie przed- 
nie dwukołowe, z kołami o wymiarach Ф 600% 
Xis mm. Goleń amortyzowana (amortyzator cie- 
czowo-gazowy o skoku 400 mm) podparta jest 
z tyłu łamanym zastrzałem. W stanie lekko uglę- 
tym (pod obciążeniem) dolna część goleni może 
obracać się względem górnej, umożliwiając zakrę- 
cenie samolotu w czasie kołowania po Ziemi oraz 
rozbiegu i dobiegu. Przy całkowitym rozprężeniu 
amortyzatora dolna część blokuje się względem 
górnej za pomocą mechanizmu krzywkowego, 
ustawiając się jednocześnie w płaszczyźnie sy- 
metrii, co zapewnia prawidłowe chowanie. Spe- 
cjalny tłumik zapobiega samowzbudnym drganiom 
skrętnym, tzw. drganiom shimmy, w stanie roz- 
blokowanym podwozia, Podwozie przednie chowa 
się do tyłu w komorę znajdującą się w przed- 
niej części kadłuba. Chowanie odbywa się za po- 
mocą siłownika pneumatycznego. Podwozie głów- 
ne składa się z dwóch symetrycznych, wolnonoś- 
mych goleni amortyzowanych, osadzonych w gon- 

















SCHEMAT CHOWANIA PODWOZIA GŁÓWNEGO: 
1 — cięgno siłownika chowania go 2 — łącz 
nik powodujący w czasie chowania obrót goleni 
о 90" 








WIDOK OGÓLNY KABINY: 
I NAWIGATORA (u dołu) (fot. Jerzy Amerski) 


PILOTA (u góry) 








ch silnikowych. Pojedyncze koła, о wymia- 
rach Ф 11%Х35$ mm, osadzone są po zewnętrze 
nych stronach goleni 1 wyposażone w zdwojone 
hamulce hydrauliczne typu  dętkowo-klockowego. 
Amortyzatory cieczowo-gazowe о skoku 300 mm. 
Chowanie podwozia głównego odbywa się za po- 
mocą siłowników pneumatycznych. Koła główne 
chowają się w gondole silnikowe w kierunku do 
przodu, z jednoczesnym obrotem о 90 wokół 
osi goleni, dzięki czemu koła mieszczą się płas- 
ko pod dyszami wylotowymi silników. Golenie 
Po.zchowaniu nie mieszczą się w obrysie gondoli 

dlatego drzwi osłony podwozia mają charakte- 
rystyczny kształt, tworzący po zamknięciu po- 
dłużną owiewkę pod gondolą silnika. 

NAPĘD seryjnych samolotów I-28 tworzą dwa 
turbinowe sliniki odrzutowe WK-1 o ciągu sta- 
tycznym 26,5 kN (2700 КС) każdy. Silnik WK-1, 
opracowany przez zespół Głównego Konstruktora 
Władimira Klimowa, należy do znanych i naj- 
szerzej stosowanych radzieckich silników odrzu- 
towych. Był on produkowany również przez pol- 
ski przemysł lotniczy na licencji radzieckiej pod 
oznaczeniem Lis-5. Silnik odrzutowy wytwarza 
ciąg na zasadzie odrzutu, tzn. przyspieszenia ma- 
sy przepływającego przez slinik strumienia po- 
wietrza. Energia potrzebna do tego celu pocho- 
dzi ze spalania paliwa lotniczego, którym jest 
nafta. Dla podniesienia sprawności obiegu termo- 
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SAMOLOTY П-28 NA JEDNYM z LOTNISK WOJ- 
SKOWYCH (fot. Stanisław Iwan) 


dynamicznego, powietrze, przed spaleniem w nim 
paliwa, musi zostać sprężone. Distego też silnik 
а эрг 


wyposażony jest w < wirującą, 
napędzaną turbiną gazową w stru- 
mieniu opuszczających silnik gazów. Silnik WK-1 
ma jednostopniową sprężarkę odśrodkową. Jest to 
tzw. sprężarka dwustronna, z łopatkami po dwu 
stronach tarczy. Turbina napędzająca sprężarkę 
jest jednostopniowa typu osiowego. Sprężarka 
1 turbina połączone ze sobą sztywnym wałem 
tworzą jeden zespół, zwany pędnią. Powietrze 
wpadające przez 1 otwór wlotowy do osto- 
ny silnika dostaje się do komory wstępnej, 
a stamtąd przez otwory w kadłubie silnika do 
sprężarki. Obracająca się z dużą prędkością sprę- 
żarka przyśpiesza 1 spręża powietrze па тава- 
dzie siły odśrodkowej. Powietrze, sprężone osta- 
żecznie w tak zwanym dyfuzorze, przechodzi do 
9 dzbanowych komór spalania. Wtryśnięte tam 
aliwo (nafta) spala się, podnosząc temperaturę 
zwiększając objętość przepływającego powietrza. 
Strumień gazów przechodzi przez tzw. kolektor 
1 układ kierownic, po czym przepływa z dużą pręd- 
kością przez łopatki turbiny, powodując jej Obrót 
wraz z połączoną z nią sprężarką. Z turbiny stru- 
mień gazów wyrzucany jest przez dyszę wylotową 
1 rurę przedłużającą, zakończoną stożkową nasadą 
przyspieszając do atmosfery. Silniki WK-I na- 
pędzające samolot П-28, zabudowane są w osob- 
nych gondolach штосомапусћ do skrzydeł sa- 
molotu. Właściwy silnik umieszczony jest przed 
krawędzią. natarcia skrzydła, pod którym, przecho- 
dzi rura przedłużająca, zakończona nasadą już za 
krawędzią spływu. Gondole o konstrukcji podob- 

















nej do konstrukcji kadłuba mają w części przed- 
niej 1 tylnej przekrój kołowy. а w części сеп- 
tralnej przekrój prostokątny. Dwie przednie czę- 
ści gondoli są odejmowane, co stwarza bardzo 
wygodny dostęp do silników i ich wyposażenia. 
s wyposażone są w prądnice GSR-9000, 
sprężarii wysokociśnieniowe oraz pompy: hydrau- 
czna (lewy sinik) 1 próżniową (prawy sinik). 
Ponadto wyposażone są w rozruszniki 
elektryczne ST-2-43, umożliwiające rozruch silni- 
ka zarówno ze źródeł naziemnych, jak też z po- 
kładowej baterii akumulatorów 12430. 

INSTALACJA PALIWOWA składa się z pięciu 
zbiorników o łącznej pojemności 7900 1, umiesz- 
czonych wzdłuż całej centralnej części kadłuba. 
Zbiorniki są typu miękkiego i protektorowane, 
to znaczy zabezpieczone przed wyciekaniem pat 
liwa, w przypadku przestrzelenia, ża pomocą war- 
stwy gumy pęcznicjącej pod wpływem paliwa. 
Guma ta zakleja ewentualne przestrzeliny. Zbior- 
niki połączone są z sobą w grupy: przednią, zło- 
żoną z trzech 1 tylną — z dwóch zbiorników. Ka- 
żda z grup zaopatrzona jest w pompę podającą 
РМ-45. W zasadzie przednia grupa zasila prawy, 
апа — lewy silnik, jednakże przy odpowiedź 
nim ustawieniu zaworów każdy silnik może być 
Zasilany zarówno т, przedniej. jak 4 tylnej gru- 
py. Możliwe jest także przepompowywanie paliwa 
z jednej grupy zbiorników do drugiej za pomocą 
specjalnej pompy nawrotnej BPK-5. Pompy napę- 
dzane są silnikami elektrycznymi, Wersja samo- 
lotu rt-28R, poza głównymi zbiornikami w ka- 
dłubie, wyposażona jest dodatkowo w zbiorniki 
zewnętrzne o kształcie kroplowym, zamocowane 
na końcach skrzydeł. 

SILNIKI STARTOWE PSR-1500-15. Do wspoma- 

nia startu w trudnych warunkach (np. z кгб 

go lotniska) samolot może być wyposażony w 
dwa startowe silniki rakietowe na paliwo stałe, 
zabudowane na zewnątrz, po obu stronach kadłuba 

d skrzydłem. Silniki te rozwijają ciąg 147 KN 
(1500 КС) przez 15 sekund. Po wypaleniu puste sil- 
niki startowe są odrzucane. 

INSTALACJA PNEUMATYCZNA służy do wy- 
puszczania i chowania podwozia, otwierania 1 za- 
mykania osłon podwozia, zamykania włazu rufo- 
wego, hermetyzacji włazów, zamykania i otwier; 
nia drzwi komory bombowej oraz do przełado- 
wywania broni strzeleckiej. Ponadto instalacja 
pneumatyczna spełnia rolę instalacji awaryjnej 
wycnylania klap, wypuszczania podwozia, otwie- 
rania włazu rufowego, hamowania oraz do zała- 
dowania akumulatorów hydraulicznych. Źródłem 
sprężonego powietrza są dwie tłokowe sprężarki 
zabudowane па silnikach napędowych. W Czasie 
pracy silników sprężarki napełniają zasobniki 
sprężonego powietrza. Zasobniki można też na- 
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pełnić ze źródła naziemnego. Ciśnienie ładowania 
wynosi 150 atm, ciśnienie robocze 55 atm, względ- 
nie 25 atm. Specjalny regulator utrzymuje stałe 
ciśnienie w instalacji 1 przełącza sprężarkę na 
prace jałowa, gdy instalacja jest napełniona. Si- 
lowniki pneumatyczne mają postać cylindrów, w 
których znajdują się tłoki przesuwane sprężonym 
powietrzem. Przepływem powietrza do odpowied- 
niej komory siłownika sterują zawory-rozdziela- 
czę. 


INSTALACJA HYDRAULICZNA służy do wy- 
chylania klap oraz do hamowania kół podwozia 
głównego. Instalacja wypełniona jest specjalną 
сіеста MwP, uzupełnianą z osobnego zbiornika. 
ŹZródłem energii jest wielotłoczkowa pompa na- 
pędzana przez lewy silnik samolotu. Pompa wy- 
twarza w instalacji ciśnienie 110 atm, regulowane 
specjalnym zaworem, przełączającym pompę na 
Bieg jałowy, gdy ciśnienie utrzymuje się na za- 
danym poziomie. W przypadku osłabienia wydaj- 
ności pompy ciśnienie w instalacji utrzymuje się 
jeszcze przez pewien czas, dzięki działaniu tzw. 
akumulatorów hydraulicznych (zasobników ener- 
ЕН). Mają one postać szczelnych komór, przedzie- 
lonych ruchomą przeponą. Po jednej stronie prze- 


pony znajduje się ciecz, a po drugiej — sprężone 
powietrze. Siłowniki klap mają postać cylindrów 
z poruszającymi się w nich pod wpływem par- 


cia cieczy hydraulicznej tłokami. Do sterowania 
klapami służy zawór umieszczony w kabinie pi- 
lota, na lewym pulpicie. Sterowanie hamulcami 
odbywa się za pomocą zaworów sterujących. 
umieszczonych na pedałach sterujących sterami 
kierunku. 

INSTALACJA WYSOKOSCIOWA służy do za- 
opatrywania kabin samolotu w powietrze o od- 
powiedniej temperaturze | ciśnieniu. Do wysokości 
1750 m ciśnienie w kabinie jest równe ciśnieniu 
otoczenia. Powietrze z atmosfery napływa do ka- 
biny przez wymienniki ciepła, w których się 
ogrzewa. Temperaturę można regulować. Na 
wiekszych wysokościach powietrze pobierane jest 
ze sprężarek silników. Nadciśnienie w kabinach 
wzrasta od 0 do 04 atm w przedziale wysokości 
2170—90 m. Powyżej tej wysokości nadciśnienie 
jest stałe 1 wynosi 04 atm. W efekcie na wyso- 
kości lotu 5000 m w kabinach panuje ciśnienie, 
Jak na 2500 m, na wysokości 9500 m — 2000 m, 
а па pułapie 12000 m „wysokość” w kabinach 
jest równa tylko 4250 m. Regulatory 
Gziałają upustowo, co zapewnia częstą 
zużytego powietrza na świeże. Również tempera- 
tura jest regulowana. Hermetyczność kabin, nie- 
zbędną do utrzymania nadeiśnienia. uzyskuje się 
głównie przez uszczelnianie włazów za pomocą 
ułożonych na obramowaniu włazów dętek gumo- 
wych. wypełnionych sprężonym powietrzem. 
INSTALACJA PRZECIWOBLODZENIOWA zapo- 
biega oblodzeniu de? 1 usterzenia samolotu, 
przez co możliwe są loty w każdą pogodę. Go- 
rące powietrze ze sprężarek głównych silników 
doprowadzane jest rurowymi do kr: 
wędzi natarcia skrzydeł | stateczników usterzenia 
1 przepływa wzdłuż nich, wydostając się do at- 














mosfery przez szczeliny w zakończeniach skrzydeł 
i usterzenia. Temperatura robocza powietrza wy- 
nosi 19C. Instalacja pracuje automatycznie ро 
włączeniu jej przez pilota. 

INSTALACJA ELEKTRYCZNA służy do rozru- 
chu silników, do zasilania oświetlenia samolotu 
(światła pozycyjne. oświetlenie kabin, refiektory 
do lądowania), do zasilania radiostacji, radaru 
Xładowego i przyrządów pokładowych, do zasila- 
Bia elektrycznych mechanizmów trymerów „steru 
kierunku i lotek, oraz do napędu pomp paliwo- 
wych. Jako źródło energii elektrycznej służą dwie 
prądnice GSR-9000 о mocy 9 kW każda, napędzane 
przez silniki główne samolotu, oraz dwa akumu 

tory 12A30 o napięciu 28 V i pojemności 30 Ah 
każdy. Sieć jest jednoprzewodowa. 

UZBROJENIE SAMOLOTU składa się z czterech 
szybkostrzeln; działek NR-z3 kalibru 23 mm 
oraz ładunku bomb. Po obu stronach przedniej 
części kadłuba osadzone są nieruchomo dwa 
działka NR-23 strzelające do przodu 1 obsługiwane 
przez pilota. Dwa identyczne działka osadzone są 
ruchomo w kulistym stanowisku strzeleckim — 
lawecie П-КӨ, umieszczonym w tylnym zakończe- 
niu kadłuba. Działka mogą być wychylane w la- 
wecie w górę i w dół, jednocześnie cała laweta 
może obracać się dookoła osi pionowej w obsa- 
dzie, w której jest zamocowana. Takie rozwiąza- 
nie umożliwia objęcie ogniem działek niemal ca- 
łej półkuli tylnej. Tylne działka obsługiwane są 
przez strzelca z rufowej kabiny samolotu. W ва- 
molotach wersji szkolnej П-280 uzbrojenie strze- 
leckie jest usunięte. Ładunek bombowy umieszczo- 
пу jest we wnętrzu samolotu, tzn. w komorze 
bombowej, znajdującej się w okolicy śródka ma- 
sy samol Bomby o łącznym wagomiarze do 
3000 kg zawi je są na wyrzutniach 1 ро otwar- 
ciu drzwi komory mogą być zrzucane pojedynczo 
lub seriami. Naprowadzaniem na cel i zrzutem 
bomb zajmuje się nawigator-bombardier ze swej 
oszklonej kabiny dziobowej. Samoloty wersji da- 
lekiego rozpoznania Л-288 zamiast ładunku bomb 
zabierają do komory kilka zdalnie obsługiwanych 
aparatów fotograficznych oraz ładunek bomb 
olwietlających. w wersji R-3$r zamiast bomb 
komora bombowa mieści torpedy lotnicze do 
zwalczania celów morskich. 


Samoloty 1-28, жЕ % raya, иын 
lskim (podobnie тг jak samo] radziec- 

h sił powietrznych) zachowują w całości na. 
turalmą barwę metalu (duraluminium) lub ва 
malowane па srebrzysto. Szachownice znajdują 
się na bokach kadłuba, na stateczniku pionowym 
oraz na dolnych jerzchniach skrzydeł. Na 


пу, jak numery tai 
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WIDOK Z GÓRY SAMOLOTU R-# W MUZEUM WOJSKA 
POLSKIEGO W WARSZAWIE 


DANE TECHNICZNE SAMOLOTU 14-28 


Wymiary: 

Rozpiętość 21,45 m 
Długość 1765 m 
Wysokość 6,70 m 
Powierzchnia nośna 80,80 m? 
Wydłużenie 7,55 
Masy: 

Masa własna 12890 kg 
Masa całkowita (norm.) 18 400 kg 
Masa całkowita maks. 21000 kg 
Obciążenie powierzchni 310 тї 
Obciążenie ciągu 395 kg N (89 kg/kG) 
Osiągi: 

Prędkość maks. na H = 0 800 km/h 
Prędkość maks. па Н = 1750 m 875 km/h 
Prędkość maks. na H =4500 m 900 km/h 
Prędkość maks, па H = 12 000 m 805 km/h 
Prędkość przelotowa 170 km/h 
Wznoszenie "15 m/s 
Pułap " 12300 m 
Zasięg (H = 10 000 m) 2180 km 
Zasięg (Н = 1000 m) 1135 km 
Rozbieg > 875 m 
Dobieg € 1170 m 


DOTYCHCZAS UKAZAŁY” SIĘ: 


1. Czołg średni T-34; 2. Kontr- 
torpedowiec 

lot myśliwski PZL P. 
kieta у, ЧЫ 










з. Działo pancerne 50-85; 9. 
Transporter opancerzony SKOT; 
10. Samolot szturmowy П-2; 
11. Ręczny karabin maszynowy 
DP; 12. Czołg pływający PT-76; 
13. Samolot TS „lskra”; 1 

stolet maszynowy РМ-62: 15. 











Czołg średni T-$4; 16. Okręt 
podwodny „Orzeł”; 17. Samolot 
myśliwski 14. Pociąg 
pancerny 9. Samolot 





PZL-23 „Karaś”: 20. Mina kon- 
taktowa wz. 08/39; 21. Polski 
czołg lekki 7 ТР; 22. Samolot 
myśliwski PZL Р-11; 23. Samo- 
lot transportowy An-12; 24. O- 
pancerzony samochód rozpozna- 
wczy BRDM; 25. Samolot myśli- 
wski Jak-9; 26. Okręt szkolny 
„lskra”; 27. Mały okręt rakie- 
łowy; 28. Kuter pościgowy „Ba- 
tory"; 28. Samolot TS-8 „„Bies"; 
30. Pistolet P-64; 31. Czolg cięż: 
32. Samolot szturmowy 
33. Torpeda parogazowa 
533 mm; 34. Samolot my- 
Śliwski „Avia” BSM; 35. Samo- 
lot bombowy Ре-2; 26. Czołg 
rozpoznawczy ТК (TKS); 37. 
Ręczny granatnik przeciwpai 
cerny RGPPANC-2; 18. Smigł 
wiec Мї-1; 39. Przeciwpancerny 
pocisk kierowany 3M6: 40. Sa- 
molot transportowy 14-2; 41. 
Samolot myśliwski МІС-11; 42. 
Średni samolot bombowy Ти-2; 
43. Lekkie działo samobieżne 
4. Samolot Bróguet 
45. Armata przeciwpan- 
г morski 





























UKAŻĄ SIĘ: 

© samolot myśtiwski 1-16 
Ф Бањо myśliwski MiG-19 
© samolot 50-7 

© Szmolst myśliwski Hurricane 
© Smigłowiec МЇ: 


Pięć tysięcy dziewięćset osiemdziesiąta publikacja Wydawnictwa MON 


Printed ln Poland 


Wydawnictwo Ministerstwa Obrony Narodowej. Warszawa 1977. Wydanie I. 
Nakład 30 000-350 egz. Objętość: 2,88 ark. wyd., 1,25 ark. druk. Papier offsetowy III kl. 100 g, 
70X100 z Zakładów Celulozowo-Papierniczych we Włocławku. Oddano do składu w styczniu 
1977 r. Druk ukończono w lipcu 1977 r. Wojskowe Zakłady Graficzne w Warszawie — zam. 


mr 1484/11. Cena zł-10-— 


16 


F-4 


PRZYKŁADY MALOWANIA SAMOLOTU: 






© 11-20 — cywilna wersja samolotu H-28 w barwach 
Aerofłotu 






© 11-28 w barwach indonezyjskiego lotnictwa woj- 
skówego AURI 











© 11-28 w barwach lotnictwa Finlandii jako samolot 
do holowania celów 








PRZEKRÓJ SAMOLOTU IŁ-28: 


1 — właz kabiny nawigatora, 2 — gondola silnika, 3 — 
lotka, 4 — klapa, 5 — połączenie centropłat-skrzydło do- 
стерпе, 6 — komora bombowa, 7 — zbiorniki, 8 — sta- 


tecznik pionowy, 9 — ster kierunku, 10 — opancerzona 
kabina strzelca, 11 — ruchome stanowisko strzeleckie, 
12 — statecznik poziomy, 13 — właz do kabiny strzelca, 
14 — urądzenie radionawigacyjne, 15 — podwozie głów 





ne, 16 — turbinowy silnik odrzutowy WK-1, 17 — osłona 
radaru, 18 — fotel wyrzucany, 19 — kabina pilota, 20 — 
przednie nieruchome działko NR-23, 21 — oszklony przód 
jadluba 


